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© Vehicule a chenilles a geometrie variable. 



© Le vehicule (10) comprend deux corps chenilles 
(12a t 12b) et un corps non chenille (14) articules 
autour d'un axe commun (XX'). Chaque corps che- 
nille comprend deux chenilles (20'a, 20'b) placees 
lateralement. Les moteurs sont portes par ies corps 
chenilles (12a, 12b), Tun d'entre eux supportant un 
moteur d'entraTnement des chenilles situees sur un 
cote du vehicule et un moteur commandant Parti* 
culation des corps chenilles entre eux, alors que 
I'autre corps chenille supporte un moteur d'en- 
traiiement des chenilles situees de I'autre cote* du 
^ vehicule et un moteur commandant I'orientation du 
^ corps non chenille" (14) autour de I'axe (XX'). Le 
©corps non chenille (14) supporte la charge utile 
Wprincipale (C). 
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Vehicule a chenilles a geometrle variable 



La presents invention conceme un vehicule a 
chenilles a geometric variable congu de fagon a 
pouvoir se deplacer, eventuellement en transpor- 
tant une charge, sur un chemin defini comme etant 
le chemin naturel de Phomme a Pinterieur d'une 
installation. De fagon plus precise, le vehicule a 
chenilles selon invention est congu en particulier 
de fagon a pouvoir franchir des portes, monter ou 
descendre des escaliers a plusieurs volees de 
marches, prendre des ascenseurs et franchir ou 
contoumer des obstacles mineurs. 

Ce vehicule doit en outre pouvoir transporter 
des modules operationnels propres a chaque mis- 
sion a remplir, ces missions pouvant etre tres 
variees et comprenant notamment Pinspection, le 
demantelement ou la decontamination d'une instal- 
lation nucleaire et la lutte centre Pincendie. 

Les vehicules a chenilles existants vont main- 
tenant etre decrits et discutes. Pour cela, on clas- 
sera ces vehicules en fonction du nombre de che- 
nilles, de corps chenilles et de corps non chenilles 
interieurs ou exterieurs qu'ils comprennent, un 
corps chenille etant defini comme un solide 
indeformable qui participe directement au suppor- 
tage d'une ou plusieurs chenilles, alors qu'un corps 
non chenille peut etre defini comme un solide 
indeformable ne supportant pas de chenille. Un 
corps non chenille est dit exterieur s'il constitue un 
appendice, et il est dit interieur s'il constitue un 
element intermediaire de raccordement entre plu- 
sieurs corps chenilles. 

En partant de ces definitions, les vehicules 
connus les plus simples sont les vehicules a deux 
chenilles solidaires d'un seul corps chenille. Les 
chars d'assaut conventionnels militaires ainsi que 
certains chars ^intervention dvils, militaires ou 
nucleates appartiennent a cette categorie. Dans 
leur conception de base, ces veTiicules sont parti- 
culierement instables puisqu'ite ne comprennent 
aucun moyen de controle actif de la posture, e'est- 
a-dire de la forme du vehicule. de la position de 
son centre de gravite par rapport aux points d'ap- 
pui et de Porientation de Pinertie par rapport a ces 
points d'appui. 

Comme Piilustre notamment le brevet frangais 
n* 2 450 191, la stabilite des vehicules de ce type 
peut etre amelioree en articulant sur le corps che- 
nille un corps non chenille supportant la charge 
utile. Dans ce cas, il est possible, en deplagant le 
centre de gravite du vehicule par pivotement de la 
charge utile, d'ameliorer sa stabilite lorsqu'il se 
deplace sur une pente. 



Certains des vehicules appartenant a cette pre- 
miere categorie sont capables d'aborder des es- 
caliers. Cependant, leurs performances sont li- 
mitees par le fait que, par nature, ils ne com- 
5 prennent pas de controle de posture intrinseque, 
e'est-a-dire que la posture ne peut pas etre 
controlee si le vehicule ne comporte pas de corps 
non chenille exterieur. II en resulte un risque de 
retoumement lors du franchissement d'un obstacle 

70 franc tel que le ne2 d'une marche, par manque de 
controle de la position du centre de gravite. En 
outre, le vehicule peut retomber brutalement apres 
le franchissement d'un point singulier, notamment 
lors de Parrivee sur le palier d'un escalier. De plus, 

rs si Pon accrolt la longueur du vehicule afin que 
celui-ci puisse rester stable sur les nez de mar- 
ches, cet accrocssement de Pencombrement du 
vehicule est nuisible lors de Parrivee sur les pa- 
liers, qui necessite Pexecution d'un demi tour ou 

20 d'un quart de tour pratiquement sur place dans un 
espace qui peut etre extremement reduit. 

Un deuxieme type connu de vehicule a chenil- 
les est iliustre par le brevet frangais n° 2 523 914. 
II s'agit d'un vehicule comprenant deux chenilles a 

25 configuration variable et cinq corps chenilles 
constitues par un corps central et par deux 
systemes de bielles articulees a deux segments. 
Ce vehicule constitue en fait une van ante du pre- 
mier type de vehicule indique precedemment, dans 

30 lequel un controle intrinseque de la posture est en 
outre possible dans le plan frontal. En plus de sa 
realisation complexe, ce vehicule presertte pour 
inconvenient qu'il est toujours difficile d'obtenir une 
surlongueur au sol importante necessaire notam- 

35 ment a la stabilite du vehicule sur un escalier. De 
plus, le guidage lateral des chenilles est difficile a 
realiser et un dejantement de celles-ci est possible. 
Enfin, la deformation des chenilles empeche tout 
guidage intermediaire entre les poulies, de sorte 

,40 qu'un affaissement des chenilles sur un obstacle 
est possible lorsque leur rigidite est trop faible. 

Un troisieme type de vehicule a chenilles exis- 
tant est un vehicule a quatre chenilles montees 
chacune de fagon indgpendante sur un corps che- 

45 niile, les quatre corps chenille's etant articules sur 
un corps central non chenille interne. Un tel 
' vehicule est iliustre notamment par la demande de 
brevet japonais n° 83-804 872/44. L'articulation 
independante de chacun des corps chenilles sur le 

so corps central non chenille confere a ce vehicule 
des possibilites de controle intrinseque de la pos- 
ture particulierement riches. 
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Ce dispositif tres ingenieux a toutefois pour 
inconvenient que le corps central non chenill§ peut 
frotter ou m§me se bloquer sur un obstacle poin tu. 
lors du franchissement de cet obstacle. De plus, 
les fonctions de variation de la configuration - 
(permettant de s'adapter au terrain) et de controle 
intrinseque de la posture (permettant de controler 
la position du centre de gravitS) sont couplees. En 
consequence, lorsque le v£hicule se deplace sur 
une pente. ii n'est pas possible d'assurer a la fois 
une configuration des corps chenilles optimale et 
une modification de I'attitude de la charge permet- 
tant par exemple un maintien horizontal de celle-ci. 

On connalt aussi un autre vehicule a quatre 
chenilles montees deux k deux sur deux corps 
chenilles articul£s autour d'un axe commun. Le 
vehicule "Spider" de la Ste britannique Aere Har- 
well appartient a cette categorie. Par rapport au 
v§hicule precedent comprenant un corps non che- 
nille intermediate, ce vehicule permet de suppri- 
mer le probleme du franchissement d'un obstacle 
pointu. Ce vehicule a toutefois pour inconvenient 
qu'il presente peu de possibilites de controle in- 
trinseque de posture, les deux chenilles frontales 
ne constituant qu'un auxiliaire de franchissement 
qui ne permet pas une modification sensible du 
centre de gravite de I'ensemble du vehicule. De 
plus, ce vehicule n'est pas reversible, c'est-a-dire 
qu'il est necessaire de faire demi tour pour aborder 
un obstacle situe* en arriere. 

Le dernier vehicule a chenilles connu com- 
prend six chenilles montees deux a deux sur trois 
corps chenilles articules directement les uns sur 
les autres. Ce vehicule. appele "Marauder" par la 
Ste britannique Morfax. correspond au vehicule 
precedent dans lequel un train supplemental de 
chenilles a ete ajoute en arriere afin de rendre le 
vehicule symetrique. On supprime ainsi Tin- 
convenient de non reversibilite du vehicule 
precedent. Toutefois, les possibilites de controle 
intrinseque de la posture restent limitees et la 
presence de trois trains de chenilles rend ce 
vehicule relativement complexe. 

La presente invention a precisement pour objet 
un vehicule a chenilles articulees de conception 
particulierement simple, mettant en oeuvre un mini- 
mum de motorisations et prSsentant 1'essentiel des 
avantages des diverses solutions connues de 
vehicules a chenilles, sans en presenter les in- 
convenients. De plus. I'invention a pour objet un 
vehicule pr^sentant une bonne stability quelle que 
soit sa posture, grace au controle de la position de 
son centre de gravite et a la localisation de ses 
moyens de motorisation. A cet effet. il est propose 
conformement a Pinvention un vehicule a chenilles 
comprenant deux k quatre corps chenilles et au 
moins un corps non chenille, chacun des corps 
chenilles comprenant au moins une chenille, le 



nombre total des chenilles du vehicule etant de 
trois ou de quatre, les corps chenilles et le corps 
non chenille* etant tous articules autour d'un axe 
commun, ce vehicule extant caracterise en ce qu'il 
5 comprend de plus des moyens pour maintenir en 
permanence la verticaie passant par le centre de 
gravite du vehicule a Tinterieur du polygone de 
sustentation du vehicule, et des moyens de motori- 
sation portes par les corps chenilles et places a 
w Tinterieur des enveloppes deMimitees par les chenil- 
les de ces corps chenilles. En plus de la simplicite* 
de conception de ce vehicule, il apparalt clairement 
que celui-ci cumule les avantages des vehicules a 
chenilles existants sans en presenter les in- 
75 convenients. L'appartenance de ce vehicule k la 
categorie des engins comprenant trois ou quatre 
chenilles articulees autour d'un axe commun per- 
met ce vehicule de modifier sa configuration. Ainsi, 
les chenilles peuvent etre toutes en appui lorsqu'on 
20 souhaite une bonne stabilite et une bonne 
adherence, par exemple lors du franchissement 
d'une volee de marches ou encore la stabilite lors 
du fran chissement de la derniere marche et de 
I'arrivee sur le palier. Au contraire. certaines chenil- 
25 les peuvent etre replies lorsqu'on desire rgduire 
I'encombrement du vehicule pour permettre 
Involution sur les paliers. 

En outre, la presence d'au moins un corps non 
chenille externe permet de modifier la position du 
30 centre de gravite du vehicule sans interagir sur la 
configuration des corps chenilles. Ceci permet de 
positionner en permanence le centre de gravity 
dans une zone qui assure la stabilite du vehicule. 
L'articuiation du corps non chenille externe 
35 porteur d'une charge autour d'un axe confondu 
avec I'axe d'articulation des corps chenilles entre 
eux permet eventuellement d'adopter une posture 
dans laquelle les chenilles sont legerement re- 
levees et le centre de gravite place* a la verticaie 
40 de I'axe d'articulation. Cette position autorise un 
pivotement sur place du vehicule qui permet d'ob- 
tenir une grande manoeuvrability sur terrain plat 
analogue a cede des engins a roues. 

Enfin, les dispositifs de motorisation d'avance 
45 des chenilles et de motorisation d'angulation des 
corps chenilles et du corps non chenille* autour de 
I'axe commun sont tous ported par les corps che- 
nilles et situ£s k I'interieur des enveloppes 
d^limitees par les chenilles. Le corps non chenille* 
so se trouve ainsi allege et libere* de tout encom- 
brement pour le transport de la charge utile prin- 
cipale. Cette charge utile ou tout autre equipement 
compl£mentaire de I'engin (batteries, controle, 
commande,...) peut etre £galement r6partie dans 
55 I'espace restant libre entre les modules chenilles 
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de chacun des corps chenilles. En outre, les poids 
sont mieux repartis sur ie vehicule et le centre de 
gravite a vide abaisse, ce qui est favorable a la 
stabilite. 

Selon un mode de realisation prefere de In- 
vention, les moyens pour maintenir la verticale 
passant par le centre de gravite a Pinterieur du 
polygene de sustentation sont des moyens d'asser- 
vissement agissant sur un moyen de memorisation 
d'angulation du corps non chenille autour de Paxe 
commun pour asservir cette angulation a une con* 
signe de position. De preference, les moyens d'as- 
servissement sont sensibies a des signaux delivres 
par des capteurs de positionnement relatif entre les 
corps chenilles et non chenilles et par un capteur 
de verticale porte par Tun de ces corps. 

Le vehicule selon Pinvention, peut notamment 
comprendre deux corps chenilles comportant deux 
chenilles chacun, un premier des corps chenilles 
portant un dispositif de motorisation d'avance des 
chenilles placees d'un meme cote du vehicule et 
un dispositif de motorisation d'angulation des corps 
chenilles entre eux, le deuxieme corps chenille 
portant un dispositif de motorisation d'avance des 
chenilles placees de Pautre cote du vehicule et un 
dispositif de motorisation d'angulation du corps non 
chenille par rapport au deuxieme corps chenille. 

Cette configuration particuiierement simple per- 
met de limiter a quatre le nombre de dispositifs de 
motorisation. tout en permettant d'atteindre le but 
initialement fixe qui etait principalement le franchis- 
sement des escaliers a plusieurs volees de mar- 
che, des obstacles mineurs, et des portes. 

On decrira maintenant, a titre d'exemple non 
Hmitatif. un mode de realisation prefere de Pinven- 
tion en se referant aux dessins annexes dans les- 
quels: 

-la figure 1 est une vue de dessus d'un mode 
de realisation prefere du vehicule selon Hnvention, 

-la figure 2 est une vue de cote du vehicule 
represents sur la figure 1, 

-la figure 3 est une vue de dessus a plus 
grande echelle illustrant en particulier {'implantation 
des dispositifs de motorisation sur le vehicule, 

-les figures 4a a 4d illustrent de facon - 
schematique differentes sequences de montee du 
vehicule des figures 1 a 3 sur un echelon, et 

-la figure 5 illustre de facon schematique une 
posture particuliere du vehicule des figures 1 a 3 
facilitant un pivotement sur place de celui-ci. 

Dans le mode de realisation prefererepresente 
sur les figures 1 a 3, le vehicule 10 selon Pinven- 
tion comprend deux corps chenilles 12a et 12b, 
que I'on appellera respectivement corps chenille 
avant et corps chenille arriere, bien que le vehicule 
soit reversible et puisse done se deplacer dans 
Pautre sens. Le vehicule comprend de plus un 
corps non chenille 14. 



Conformement une caracteristique essentielle 
de Hnvention, les corps chenilles 12a et 12b ainsi 
que ie corps non chenille 14 sont articules entre 
eux autour d'un axe unique commun XX\ Lorsque 
5 le vehicule est sur un terrain horizontal, cet axe XX* 
est egaiement horizontal et il est dispose transver- 
sa lament par rapport a Paxe longitudinal du 
vehicule. 

Chacun des corps chenilles 12a et 12b com- 

io prend une entretoise 16a et 16b respectivement 
reliant deux modules chenilles designes par les 
references 18a et 18'a pour le corps chenille 12a et 
par les references 18b et 18'b pour le corps che- 
nille 12b. Lorsque le vehicule se deplace dans un 

75 sens tel que les corps chenilles 12a et 12b cons- 
tituent respectivement Pavant et Parriere du 
vehicule, les modules chenilles 18a et 18b sont 
places a gauche du vehicule et les modules che- 
nilles 18'a et 18'b a droite du vehicule. 

20 Chacun des modules chenilles 18a, 18'a, 18b 
et 18'b est realise de facon identique. Pour cette 
raison, seui le module 18a va maintenant etre 
decrit, les parties correspondantes des autres mo- 
dules etant designees sur les figures par les 

25 memes references affectees de Pindice du module 
qui leur correspond. 

Le module chenille 18a comprend une chenille 
20a montee sur deux roues 22a (non visibles sur 
les figures) assurant de facon connue le maintien 

30 lateral de la chenille. L'une des roues de chacun 
des modules chenilles est centree sur Paxe XX 1 du 
vehicule et supportee directement par une exten- 
sion laterale de Pentretoise correspondante. 
Comme on le verra ufterieurement, e'est cette roue 

35 qui assure Pentrafriement de la chenille correspon- 
dante. Les axes des autres roues de chacun des 
modules chenilles sont supportes par une structure 
rigide 24a montee de fagon reglable sur Pentretoi- 
se 16a, afin d'assurer la tension de la chenille 

40 correspondante. 

Chacun des modules chenilles comporte de 
plus une structure (non representee) placee entre 
les roues et servant d'appui a la partie inferieure 
de la chenille qui est en contact avec le sol. 

45 Compte tenu de Particulation des deux corps 
chenilles 12a et 12b autour de Paxe commun XX\ 
Pern pattement de Pun de ces corps (12a sur la 
figure 1) est inferieur a celui de I'autre. 

Dans le mode de realisation prefere de Pinven- 

50 tion represente sur les figures, les dispositifs de 
motorisation des chenilles ainsi que ceux qui ser- 
vent a articuler les corps chenilles 12a et 12b Pun 
par rapport a I'autre et le corps non chenille 14 
autour de Paxe XX* sont supportes par les corps 

55 chenilles et places a Pinterieur de Penveloppe 
delimitee par les modules chenilles du corps che- 
nille correspondant De plus, Particulation des 
corps chenilles 12a et 12b autour de Paxe XX" 
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permet d'entrather les deux chenilles placees d'un 
meme cote" du vghicule a I'aide d'un seul dispositif 
de motorisation assurant la fois la propulsion et les 
changernents de direction du vehicule. 

De fagon plus precise et comme I'illustre no- 
tamment la figure 3, le corps chenillg 12a supporte 
par son entretoise 16a un premier moteur de pro- 
pulsion 26'a servant par exemple a entralher simul- 
tanement les chenilles 20'a et 20'b situees du cote 
droit du vehicule et un moteur 28a servant par 
exemple a commander I'articulation des corps che- 
nilles 12a et 12b entre eux. De fagon comparable, 
I'entretoise 16b du corps chenille 12b supporte un 
deuxieme moteur de propulsion 26b assurant dans 
ce cas Pentralhement des chenilles 18a et 18b 
situees du cote gauche du vehicule et un moteur 
30b de controle d'attitude commandant le pivote- 
ment du corps non chenille 14 autour de I'axe XX\ 

L'arbre de sortie du moteur 26a est relie par un 
mecanisme de transmission 32'a d'un quelconque 
type connu, tel qu'un systeme a chaTne et roues 
dentees, a un arbre 34* centre sur I'axe XX* et sur 
lequel sont solidarisees en rotation les roues des 
modules chenilles droits 18'a et 18 f b egalement 
centres sur cet axe XX'. Ainsi, la mise en oeuvre 
du moteur 26a a pour effet d'entralher simul- 
tanement les chenilles 20'a et 20' b. 

L'entrauiement des chenilles 20a et 20b par le 
moteur 26b s'effectue de fagon totalement iden- 
tique par r intermedial re du mecanisme de trans- 
mission 32b qui entrance en rotation Taxe 34 por- 
tant les roues des modules 18a et 18b centres sur 
I'axe XX\ 

Le moteur 28a d'articulation des corps che- 
nilles entre eux porte sur son arbre de sortie un 
pignon 36a qui vient s'engrener sur un secteur 
dente 36b forme sur une chape prolongeant Pentre- 
toise 16b du corps chenille 12b. Grace a cette 
configuration, it est clair que la mise en oeuvre du 
moteur 28a a pour effet de faire pivoter les corps 
chenilles 12a et 12b Tun par rapport a I'autre 
autour de leur axe d'articulation XX*. 

Enfin, I'arbre de sortie du moteur 30b porte 
egalement un pignon 38b qui vient s'engrener sur 
une couronne dentee 38 formee sur une chape par 
laquelle le corps non chenill£ 14 est supporte de 
fagon pivotante sur I'axe 34. Comme le secteur 
dente 36b, le secteur dente 38 est centre sur I'axe 
d'articulation XX' du vehicule. Par consequent, la 
mise en oeuvre du moteur 30b a pour effet de faire 
pivoter le corps non chenili§ 14 par rapport aux 
corps non chenilles autour de I'axe XX'. 



Dans le mode de realisation represent^ sur les 
figures 1 a 3, le corps non chenille 14 se presente 
sous la forme d'un simple plateau sur lequel peut 
etre pos£e une charge C (figure 2) adaptee a 

5 I'application envisagee. Sur la figure 2, on a 
egalement represente le cas ou le corps non che- 
nille 14 supporte une camera orientable A. 

On comprendra que la forme du corps non che 
nille 14 pourra etre modifiee et adaptee en fonction 

70 des applications particulieres envisagees. 

Afin d'assurer dans tous les cas la stabilite du 
vehicule, le moteur 30b commandant I'inclinaison 
du corps non chenille 14 autour de I'axe XX 1 est 
asservi de fagon a maintenir en permanence le 

75 centre de gravite du vehicule au-dessus du poly go- 
ne de sustentation d£1imite par les chenilles 20a, 
20b, 20'a, 20'b. 

Pour commander cet asservissement, on 
equipe le vehicule d'un capteur de verticale 40 - 

20 (inclinometre ou gyroscope de verticale) et de cap- 
teurs de position 42, 44 des diffeVents corps du 
vehicule les uns par rapport aux autres. 

Le circuit d'asservissement 46 compare la po- 
sition reelle du corps non chenille par rapport a la 

25 verticale, cette position e"tant determinee par les 
capteurs 40 a 44, a une consigne de position 48 
de ce corps par rapport a la verticale. Un signal 50 
representatif de la difference entre la valeur reelle 
et la consigne est appliqu£ au moteur 30b, pour 

30 annuler cette difference (figure 3). 

La consigne de position 48 peut §tre donnee 
directement par I'operateur. Elle peut aussi etre 
determinee par un ordinateur situe par exemple a 
un poste fixe de commande. Dans ce dernier cas. 

35 le caractere plus elabore de la commande permet 
le franchissement automatique d'obstacles. 

Afin d'illustrer par un exemple les possibilites 
du veiiicule selon I'invention resultant notamment 
du decouplage entre les fonctions de controle de 

40 ('attitude et de variation de la configuration du 
vehicule, on a represent^ sur les figures 4a a 4d 
differentes sequences de montee sur un Echelon a 
I'aide duvehicule decrit prec§demment. 

Sur la figure 4a, on voit qu'a I'approche de 

45 I'echelon E, le corps chenilte avant 12a peut etre 
releve (fleche F,), !e corps non chenili6 14 suppor- 
tant la charge C etant pivote vers I'arriere par 
rapport a I'axe XX*. 

La partie avant du corps chenilld 12a etant 

so placee en appui sur I'echelon E, on voit sur la 
figure 4b qu'un pivotement en sens inverse entre 
les deux corps chenilles (fleche F ? ) tendant a ra- 
mener ceux-ci dans I'alignement I'un de I'autre, 
ainsi qu'un commencement de basculement du 

55 corps non cheni!l£ 14 portant la charge vers I'avant 
permet d'atteindre une position d'attente. 



5 
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La poursuite des deux memes mouvements et 
en particulier le basculement vers Pavant du corps 
non chenille 14 illustre par la fleche F 3 sur la figure 
4c, amene la face inferieure du corps chenille 
avant 12a au-dessus de Pechelon E. 

Comme Pillustre la figure 4d, Pactionnement 
des chenilles a Paide des moteurs 26a et 26b ainsi 
que ta remise en alignement des deux corps che- 
nilles 12a et 12b permet au vehicule de poursuivre 
sa progression sur rechelon E. 

Une autre possibility de posture parti- 
al lierement interessante permise par le vehicule a 
chenilles selon Pinvention est illustree par la figure 
5. On voit sur cette figure que le corps non chenille 
14 est place dans une position telle que le centre 
de gravite de la charge C se trouve place vertica- 
lement au-dessus de Paxe d'articulation XX 1 du 
vehicule. Les corps chenilles 12a et 12b £tant 
legerement releves, on se trouve alors dans une 
position parfaitement symetrique dans laquelle seu- 
les les parties des chenilles situees a proximite de 
Taxe d'articulation XX 1 sont en contact avec le sol. 
Les frottements sont ainsi considerablement dimi- 
nues et un demi tour sur place du vehicule est 
facilite (fleche F«). Bien entendu, lorsque ie 
vehicule n'est pas autonome, la liaison entre ce 
vehicule et ie poste de commande fixe peut etre 
realisee sort par une liaison filaire (avec un touret 
embarque sur ie vehicule), soit par une liaison sans 
fil (type radiofrequence par exemple). 

Dans Ie cas ou le vehicule est telecommande, 
il est equipe de systemes televisuels constitues 
d'une ou plusieurs cameras de television im- 
plarrtees sur des tourelles. II est egalement equipe 
d'autres capteurs exteroceptifs (telemetrie laser, 
proximetrie. son, etc.). 

Le vehicule dont un mode de realisation 
prefere vient d'etre decrit peut subir differentes 
modifications sans sortir du cadre de Pinvention. 
Ainsi, Ie vehicule pourrait ne comprendre que trois 
chenilles et chacune des chenilles ou au moins 
certaines d'entre elles pourraient disposer de 
moyens d'articulation autonomes autour de Paxe 
commun XX*. Une telle configuration, qui presente 
Pavantage d'accroltre le nombre de postures pou- 
vant etre adoptees par le vehicule, a cependant 
pour inconvenient d'augmenter le nombre de mo- 
teurs et, par consequent la complexity du vehicule. 
Enfin, le vehicule peut dans certains cas com- 
prendre plusieurs corps non chenilles. 



Revendicatlons 

1. Vehicule a chenilles comprenant deux qua- 
tre corps chenilles (12a, 12b) et au moins un corps 

5 non chenille (14), chacun des corps chenilles com- 
prenant au moins une chenille (20a, 20b, 20'a, 
20'b), le nombre total des chenilles du vehicule 
etant de trois ou de quatre, les corps chenilles - 
(12a. 12b) et le corps non chenille* (14) etant tous 

70 articules autour d f un axe commun pO0), ce 
vehicule etant caracterise en ce qu'il comprend de 
plus des moyens (46) pour maintenir en perma- 
nence la verticale passant par le centre de gravite 
du vehicule a Tinterieur du polygone de sustenta- 

15 tion du vehicule, et des moyens de motorisation - 
(26a, 26b, 28a, 30b) portes par les corps chenilles 
et places a I'interieur des enveloppes delimitees 
par les chenilles de ces coqps chenilles. 

2. Vehicule selon la revendication 1, ca- 
20 racterise en ce que les moyens pour maintenir la 

vertigale passant par le centre de gravite a 
Pinterieur du polygone de sustentation sont des 
moyens d'asservissement (46) agissant sur un 
moyen de motorisation (30b) d'angulation du corps 
25 non chenille (14) autour de Paxe commun pOC), 
pour asservir cette angulation a une consigne de 
position. 

3. Vehicule selon la revendication 2, ca- 
racterise en ce que les moyens d'asservissement - 

30 (46) sont sensibles a des signaux delivres par des 
capteurs (42, 44) de positionnement relatif entre les 
corps chenilles et non chenilles (12a. 12b, 14) et 
par un capteur de verticale (40) porte par Pun de 
ces corps. 

35 4. Vehicule a chenilles selon Pune quelconque 
des revendications 1 a 3, caracterise en ce qu'il 
comprend deux corps chenilles (12a, 12b) com- 
portant deux chenilles (20a et 20'a, 20b et 20'b) 
chacun, un premier (12a) des corps chenilles por- 

40 tant un disposi tif (26a) de motorisation d'avance 
des chenilles (20'a, 20'b) placees d'un meme cote 
du vehicule et un dispositif (28a) de motorisation 
d'angulation des corps chenilles entre eux, le deu- 
xieme corps chenille (12b) portant un dispositif - 

45 (26b) de motorisation d'avance des chenilles (20a, 
20b) placees de Pautre cote du vehicule et un 
dispositif (30b) de motorisation d'angulation du 
corps non chenille (14) par rapport au deuxieme 
corps chenille. 

so 
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